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PRZEGLĄD 


Poświęcony sprawom żeglugi 


uwzględnieniem potrzeb 


Ceny ogłoszeń: za drobne ogłoszenia handlowe 
Za po- 
i stałe, 


40 gr za wie sz milimetrowy trzyłamowy. 
wtórne ogłoszenia 300/, zniżki, Większe 
ogłoszenia według umowy. Poszu- 
kiwania pracy i wolne posady 25 gr 
za wiersz milimetrowy trzyłamowy. 
— Ogłoszenia w tekście i przed 
tekstem 50 0/, drożej. 

Redakcja i administracja: TCZEW, 
ul. Hallera 17. Adres pocztowy: 
Tczew „Żeglarz Polski*, — Konto: 
P. K. O. 170044. Wszystkie mater- 
jały i artykuły umieszczone w pi- 
śmie są płatne. Rękopisów redak- 
cja nie zwraca. 


POLSKI 


The Polish Sailor 


TYGODNIOWY 


morskiej i rzecznej ze szczególnem 


i zadań żeglugi polskiej, 


PRENUMERATA: Rocznie w kraju 4 zł, Zae 
granicą 7 zł; Półrocznie w kraju 2 zł, zagranicą 4 zł 


Kwartalnie w kraju 1 zł, zagranicą 
2 zł. Prenumeratę prosimy wpłae 
cać na konto P. K. O 170044, [ub 
przekazem pocztowym pod adresem 
administracji pisma w Tczewie. 


Na I. kwartał 1926 r. można aboe 
nować „Żeglarza Polskiego* rów= 
nież na poczcie. 

Prenumerata „Żeglarza Polskiego* 
wraz z miesięcznikiem ilustrowanym 
„Morze*, wynosi 8 zł 50 gr, które 
przekazywać należy do administracji 
„Żeglarza Polskiego“. 


Cena 10 gr. 


Komitet redakcyjny: J. R. Klejnot; inż. Fr. Fojut; inż. mor. A. Ciechanowski. 


Nr. 7. 


2 działalności Wydziału Morskiego 
w Nowymporco. 


Odzyskanie własnego wybrzeża 
morskiego oraz powstawanie własnej 
floty wojennej i handlowej nałożyły na 
Państwo Polskie obowiązek czuwania 
nad sprawnością morską swych okrę- 
tów i statków, zaś względy własne i 
międzynarodowe — obowiązek utrzy- 
mywania służby ostrzegawczej na wy- 
brzeżu polskicm. Do pełnienia tych 
zadań powołany został Wydział Mor- 
ski w Nowymporcie. 


Wobec tego, że Traktat Wersalski 
orazi konwencje polsko-gdańskie z lat 
1920 i 1921 gwarantują nam swobo- 
dny dostęp do morza na terenie portu 
gdańskiego, oraz wobec faktów, że 
narazie, póki port w Gdyni nie jest ie- 
szcze zbudowany, a ruch okrętów pol- 
skich musiał (przynajmniej dotychczas) 
korzystać z Gdańska, jako portu, a 
nadto wobec tego, że na terenie W. M. 
Gdańska działała już w r. 1920 polska 
morska Stacja Radjotelegraficzna, z 
której usług Wydział Morski; musiał 
korzystać pod względem  synoptycz- 
nym, zdecydowane się utworzyć Wy- 
dział Morski na terenie W. M. Gdańska, 
jakkolwiek umowy gdańskie ograni- 
czały znacznie zakres działalności 
Wydziału. Obecnie Wydział Morski 
mieści się w gmachu własnym w No- 
wyimporcie (Neufakrwasser) przy ul. 
Portowej 37. 


TCZEW, dnia 20 łutego 1926 r. 


Rok wydania piąty. | 


Wobec bliskości wybrzeża, ma 
Wydział Morski widok na Zatokę 
Gdańską, dzięki czemu może oceniać 
w każdej chwili stan morza; będąc zaś 
położonym bezpośrednio nad kanałem, 
łączącym t. zw. Wisłę Martwą z mo- 
rzem, ma bezpośredni dostęp do okrę- 
tów i statków, przepływających przez 
kanał lub w nim ocumowanych. W są- 
siedztwie Wydziałn znajduja się agen- 
dy Rady Portu oraz Urząd Pilotów. 


Wydział Morski zajmuje budynek 
dwupiętrowy, który iednak nie jest, 
niestety, przystosowany do potrzeb te- 
go rodzaju instytucji. W związku z wy- 
maganiami Skarbu część budynku od- 
dano w wynajem dwóm agenciom 
transportowym gdańskim, wskutek cze- 
go Wydział rozporządza zaledwie czę- 
ścią domu. Na parterze znajduje się 
radiostacja nadawczo-odbiorcza Wy- 
działu Morskiego, pracownia mechani- 
czna i mieszkania 3 pracowników. Na 
i-em piętrze archiwum, dział kartogra- 
ficzny i mieszkania.wreszcie całe 2-ic 
piętro  zaimuje Wydział, przyczem 
mieszczą się tam dział Synoptyczny, 
biuro, gabinet kierownika, dział wy- 
dawniczy, laboratorium sprawdzeń na- 
rzędzi morskich, ciemnia optyczna i 
mieszkanie kierownika. 


Na wysckości Ill-go piętra znajduje 
się obszerny taras, gdzie umieszczone 
są dwie klatki angielskie, trzy wiatro- 
mierze różnych typów i deszczomierz. 
Nadto wznosi się tæn maszt, podtrzy- 
mujący antenę. 
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| Ogólnego zbioru 


Program prac i zakres działalności 
jest obszerny. Najwięcej uwagi poświę- 
ca się pracom synoptycznym ze wzglę- 
du na konieczność wydawania prognoz 
pogody oraz ostrzeżeń przed burzami 
dla całego wybrzeża polskiego. Progno- 
za i ostrzeżenie są wydawane na pod- 
stawie mapy porannej i o godz. 10 na- 
dawane telefonicznie do stacji w Pu- 
cku, która rozsyła je dalej do ostrze- 
galni morskich. Ogółem Wydzia: Mor- 
ski nadaje ostrzeżenia do 10-ciu ostrze- 
gaini następujących: Gdynia, Oksywia, 
Puck, Karwia, Rozewie, Chałupy, Chła- 
powo, Kuźnica, Jastarnia, Hel. Wię- 
kszość z aich ma połączenie telefonicz-- 
re. Ostrzegalnie ogłaszają nadawane im 
depesze zapomocą sygnałów na ma- 
sztach ostrzegawczych. Ostrzeżenia ta 
oddaja wielkie usługi zwłaszcza ło- 
dziom i kutrom rybackim, jako mniej 
cdpornym na silną falę morską. Nadto 
wiatrowskaąz w Heh. otrzymuje dwu- 
krotnie (lateni trzykrotnie) dane tele- 
foniczne z Nowegoportu, dotyczące 
kierunku i siły wiatru. 

Po uzupełnieniu mapy porannej de- 
peszami z poza godz. 10-ej jest ona 
wydawana sposobem opalograficznym 
(narazie w 40 egz.); o godz. 12 m. 20 
gotowe już mapki pogody (wraz z pro- 
gnozą) sa ekspediowane koleją do 
Gdańska do tamtejszych urzędów pol- 
skich i Poczty Polskiej, która rozsyła 
je dalej poszczególnym abonentom na 
wybrzeżu polskiem oraz na Pomorzu. 

Dla szczegółowego śledzenia stanu 
nadciągającej pogody są nadto kreślone 


34. 


mapy synoptyczne popołudniu (z godzi 
18). przyczem wszystkie mapy są wy- 
kreślane w trzech odcinkach: oddziel- 
nie izobary wraz z danemi temperatu- 
try, wiatru i zachmurzenia, oddzielnie 
zaś tendencja barometryczna i opady. 
Praca ta wymaga całodzienneji służby 
synoptyczncj od godz. 8 do Z1%% oraz 
również całodziennej służby radiotele- 
graficznej od godz. 7!:—-22. Mapy: po- 
południowa i wieczorna nie są publi- 
kowane. 

Spostrzeżenia meteorologiczne są 
wykonywane 8 razy na dobę dla celów 
klimatologicznych, synoptycznych ilot- 
niczych, przyczem spostrzeżenia Sy- 
iioptyczne są natychmiast po obserwa- 
cji nadawane jako szylr telegraficznie 
do Warszawy w godzinach 2, 8, 14i 19. 
Obserwacja i depesza nocna (2 h.) wy- 
maga stałych dyżurów, w których bie- 
rze udział kolejno 7 pracowników 
Wydziału. W dnie pogodne są doko- 
nywane sondowania atmosiery za po- 
mocą balonów-pilotów i wyniki son- 
dowań zużytkowane dia celów własnych 
lub przesyłane telegraficznie do P. 1. 
M. w Warszawie. W dnie słoneczne są 
prowadzone pomiary promieniowania 
słonecznego oraz cechowane aktyno- 
metry. Pod wzgledem zakresu spo- 
strzeżeń odpowiada Stacia Wydziału 
Morskiego I rzedowi, posiada bowiem 
szereg przyrządów samopiszacych. Q- 
statniia ustawicny został anemograf i 
działa systematycznie od 1 stycznia 
1926 r. 

W dziale ściśle morskim Wydział 
prowadzi sprawdzenie chronometrów 
okrętowych, kompasów i latarń pozy- 
cyinych oraz współdziała przy wyzna- 
czaniu dewiacii kompasów na statkach. 
Przyjmuje do poprawienia mapy mor- 
skie, przyjmuje zamówienia na te ma- 
py i na książki żeglarskie oraz! udziela 
wszelkich wskazówek fachowych. Po- 
prawki map sa dokonywane na pod- 
stawie publikacyj specjalnych: „„Nach- 
richten fir Seefahrer“ i „Admiralty 
Notices ta Mariners“ 

Wydział Morski budżetowo i fa- 
chowo jest przydzielony do P. I M, 
na terenie W. M. Gdańska podlega je- 
dnak  Komisarjatowi . Generalnemu. 
Rzpltej ża pośrednictwem Urzędu Ma- 
rynarki Handlowej. Stacje meteorolo- 
giczne na wybrzeżu podlegaja bezpo- 
średnio Wydziałowi Morskiemu. 0- 
strzegalnie zaś znajduja się pod kon- 
trolą Wydz. Morskiego i Urzędu Ma- 
rynarki Handlowej w Weikerowie. W 
najbliższej przyszłości Wydział przejmie 
kierownictwo i piecze nad stacjami 
mieteorologicznemi na Pomorzu aa te- 
renie od wybrzeża do linii Nakło-La- 
skowice. 

f 
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Pierwsze kroki organizacyjne w 
kierunku założenia Wydziału Morskie- 
go w Nowymporcie datują się od zało- 
żenia w r. 1920 „Wydziału Meteorolo- 
gicznego Urzędu Hydrograficznego * 
przy Marynarce Wojennej. 

Inicjatywa w tej mierze podjęta zo- 
stała przez dyr. Wł. Gorczyńskiego 
oraz przez komandora Unruga, szefa U- 
rzędu Hydrograficznego. Kierownikiem 
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b. Wydziału Meteorologicznego oraz 
pierwszym Kierownikiem Wydziału 
Morskiego był $. p. Leon Lorkiewicz 
(f 28. 8. 25 r.), którego zasługą było 
zorganizowanie w szczegółach Wy- 
działu Morskiego w najtrudniejszych 
warunkach politycznych i finansowych 
w r. 1920—21 oraz utworzenie jego 
działu synoptycznego. Po zlikwidowa- 
niu zadań wojskowo-taktycznych Ma- 
rynarki Wojennej w r. 1922. Wydział 
Meteorologiczny Urz. Hydr. prze- 
kształcony został na Wydział Morski, 
przyczem przejął również Morską 
Stację Radiotelegraficzną. 

Obecny personel W. M. jest nad- 
zwyczaj szczupły i składa się z 7 pra- 
cowników fachowych i dwóch funkcjo- 
narjuszów służby niższej. Kierownictwo 
spoczywa w rękach niżej podpisanego 
(od 1. 11. 25 r.), asystentem jest A. 
Gackowski, starszym obserwatorem 
W. Skup, marynarz, który jednocześ- 
nie pełni funkcie synoptyka. 

Z chwilą, gdy port w Gdyni zosta- 
nie wybudowany oraz wzniesiony spe- 
cialny budynek, Wydział Morski prze- 
niesie swój punkt ciężkości do Gdyni, 
gdzie przekształci się na Obserwato- 
rium Morskie, pozostawiając w Nowym- 
porcie iedynie swoja ekspozyturę. 

Edward Stenz. 


Nasze ustawy żeglugowe. 
Ustawa 


z dnia 25 listopada 1925 r. 
6 popieraniu polskiej żeglugi morskiei. 


Art. 1. W celu popierania rozwoju 
polskiej żeglugi morskiej i związanego 
z nią przemysłu. w myśl art. 5 p. 5 u- 
stawy z dnia 28 maja 1920 r. o polskich 
statkach handlowych morskich (Dz. U. 
R. P. nr. 47. poz. 285). jako też w celu 
współdziałania Państwa w stworzeniu 
narodowej floty handlowej, może być 
okazana tak dla nowopowstających, jak 
dla już istniejących krajowych przed- 
siębiorstw budowy statków morskich 
oraz dla przedsiębiorstw żeglugi pomoc 
materjalna ze Skarbu Państwa i wy- 
dawane przez Państwo zarządzenia 
gospodarcze, niniejszą ustawą przewi- 
dziane. r 

Art. 2. Pomoc dla polskich przed- 
siębiorstw budowy statków (art. 1) w 
granicach Rzeczypospoiitej i na ob- 
szarze w. m. Gdańska może być świad- 
czona: r 

1) przeż udzielanie kredytu oraz 
przez udzielanie gwarancji państwowej 
celem uzyskania kredytu, zarówno na 
urządzenie nowych. jako też na rozsze- 
rzenie i ułepszenie już istniejących za- 
kładów technicznych. oraz na niezbę- 
dne do tego celu inwestycje; 

2) przez wypłacanie premij za sta- 
tki. wykonane całkowicie lub częściowo 
w kraju, szczególnie przy użyciu ma- 
teriałów krajowych, oraz za dokonanie 
remontu statków: 

3) przez przyznanie ulg w opłatach 
portowych. taryfowych, celnych, oraz 
innych ułatwień dla zakładów budowy 
statków, sprowadzajacych bądź z za- 
granicy, bądź z głębi kraju, potrzebne 
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do ich produkcji surowce, półfabryka- 
tv. części składowe kadłubu, kotłów, 
motorów i wszelkiego rodzaju mecha- 
nizmów, oraz potrzebne do ekspłoatacji 
statki i materjały: 

4) przez uwolnienie częściowe lub 
całkowite przedsiębiorstw (art. 1) od 
podatków i opłat państwowych na o- 
kres czasu, nie przewyższający lat 15. 

Art. 3. Pomoc dla polskich przed- 
siębiorstw żeglugi (art, 1) może być 
świadczoną: 

1) przez udzielenie taniego kredytu 
lub gwarancji państwowej celem uzy- 
skania kredytu na inwestycje eksploa- 
tacyjne, zakup i remont statków i u- 
rzadzeń budowy przystani, oraz na in- 
ne potrzeby, naturalnym rozwojem 
przedsiębiorstw usprawiedliwione; 

2) przez wypłacanie premij: 

a) od długości przebytej drogi wo- 
dnej, przebywanej przez statki, 0- 
raz wielkości statku; 
od ilości przewożonych ładunków: 
w interesie ojczystego przemysłu 
i handlu; 
za odwiedzanie przez Rząd wska- 
zanych portów:; ł 
d) za przewożenie poczty: 

e) za utrzymanie regularnych rej- 

sów z ekreśloną szybkością; 

3) przez częściowy zwrot opłat ka- 

nałowych: 

4) przez przyznawanie ulg przewo- 
zowych dla ładunków, idących lub 
przybywających na polskich statkach 
morskich w granicach przyjętych zo- 
bowiązań międzynarodowych. oraz dla 
materjałów pędnych na własne potrze- 
by. polskich statków morskich; 

5) przez uwolnienie częściowe lub 
całkowite przedsiębiorstw od podatków 
i opłat państwowych na okres czasu, 
nie przewyższający lat 15. 

Art. 4. Pomoc dla krajowych to- 
warzystw, ubezpieczających statki, bę- 
dzie świadczona przez udzielenie pań- 
stwowej gwarancji finansowej. 

Art. 5. Sposoby udzielania pomocy, 
wyszczególnione w art. 2 i 3, mogą 
być udzielane również i względem kra- 
jowych morskich statków rybackich. 

Art. 6, Premie przyznawać będzie 
Minister Przemysłu i Handlu po zasię- 
gnięciu opinii komisii specialnej. Komi- 
się tę, złożona z przedstawicielil zainte- 
resowanych ministerstw oraz krajowych 
orzanizacyi przemysłowych i żeglugo- 
wych, powołuje do życia rozporządze- 
nie Ministra Przemysłu i Handlu. 

Art. 7. Postanowienia, dotyczące 
państwowej gwarancji finansowej, będą 
przedmiotem osobnej ustawy. 

Art. 8. Wykonanie niniejszej usta- 
wy poleca się Ministrowi Przemysłu i 
Handiu w porozumieniu z Ministrem 
Skarbu oraz innymi zainteresowany- 
mi ministrami. 

Art. 9. Ustawa niniejsza wchodzi 
w życie z dniem jej ogłoszenia. 


Ustawa 
z dnia 14 grudnia 1925 r. 
o wyłączności portów polskich 
dla wychodźtwa. 
Art. 1. Wychodźtwo do Ameryki 
kieruje się przez porty polskie na Bał 
tyku. 4 g 


b) 


c) 


20 lutego 1926. 
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Art. 2. Koncesje na przewóz wy- 
sodźców mogą być wydawane liniom 
śrętowym jedynie z zachowaniem wa- 
mku, podanego w art. 1. Postanowie- 
e niniejsze nie dotyczy jednak upra- 
nień państw obcych, wynikających z 
*rzednio zawartych z niemi układów 
iędzynarodowych. 

W drodze wyjątku, o ile chodzi o 
eres wychodźtwa, mogą być na 
dstawie decyzji Ministra Pracy i O- 

ki Społecznej udzielane koncesje na 

ewóz wychodźców do Południowej 


Ameryki także przez porty śródziemno- 
morskie. 

Art. 3. Koncesje na przewóz wy* 
chodźców mogą być wydawane na rok 
jeden, przyczem warunki przewozu nie 
powinny być gorsze, niż praktykowane 
w innych portach europeiskich. 

Art. 4. Ustawa niniejsza wchodzi 
w życie od dnia 1 stycznia 1926 r. 

Art. 5. Wykonanie niniejszej usta- 
wy porucza się Ministrowi Przemysłu i 
Handlu oraz Ministrowi Pracy i Opieki 
Społecznej. 


Kronika portowa. 


Z powodu wstrzymania robót 
w Gdyni. 
Roboty budowlane prowadzone 
zez duńską firmę Hojgaardt i Schultz 
raz holenderską Ackermans van Haa- 
en na terenach budowy portu w Gdy- 
ii zostały całkowicie przerwane. Oby- 
iwie fimy zwolniły całkowicie wszyst- 
ich swoich robotników. Powodem ma 
yyć niedotrzymanie kontraktu ze stro- 
iy firm Konsorcjum i wynikły stąd za- 
arg z rządem Polskim. 

Część vazet podaje biędną wiado- 
ność, iż Rząd nie dotrzymał swych zo- 
-owiązań wobec Konsorcjum budowy. 

W rzeczywistości, zamiast 450 metr. 
towego do ładowania nabrzeża kon- 
xcjum nie wykonało ani jednego me- 
a. Na 20 stvcznia b. r. miała nastą- 
é wypłata ze strony Rzadu pierwszej 

ty. lecz Konsorcium nie wypełniło 

wet w drobnej mierze warunków 
atraktu. 

Niektóre pisma codzienne nieo- 

śżnie ogłaszają wiadomości, inspiro- 

ie ze streny Konsorcium, iż Rząd 

lotrzymał swych zobowiązań. W 

zywistości, roboty prowadzone są 

szale i o oddaniu do użytku jakiej- 
jek części nowych robót nie może 
mowy. Montowanie kranów, któ- 
części przybywają z G. Śląska 
niemożliwe, co przynosi Rządowi 
zne straty. 
rzerwanie robót ze strony Kon- 
um. a właściwie przez wynajętych 
niego wtórnych przedsiębiorców 

aależy traktować jako zupełne 
wanie robót, gdyż w razie o- 
nania należnej raty Konsorcjum 
wne również przerwałoby roboty 
olniłoby robotników do marca ze 
edu na możliwość w każdej chwili 
apienia silnych mrozów. 
V każdym razie nieporozumienie 
igdzy Konsorcium budowy a Rzą- 
przynosi nieobliczalne wprost stra- 
ia naszej sprawy portowei. Agita- 
w prasie, krytykujaca w tej spra- 
Rząd, broniący pieniądza narodo- 
>, zasługuje na energiczne potę- 
e kompromitując naszą solidar- 
narodową wobec zagranicy. 


1owienie ruchu pasażerskiego 
przez port gdyński. 

"dniu 1l b. m. zawinął do portu 

łyni par. Pologne wysadzając 19 

serów. W tym samym dniu, zabie- 

69 pasażerów, par. Pologne wy- 


szedł do Hawru. Następnym razem par. 
Pologne spodziewany jest w Gdyni 
w dn. 24 b. m. — W ten sposób C-ie 
Generale Transatlaatique ponownie o- 
twarła regularną linię pasażerską po- 
między Gdynia a Hawrem. 


Zwiazek oficerów polskiei marvnarki 
handiowei. 

Związek oficerów polskiej marynar- 
ki handlowej odbył pierwsze posiedze- 
nie zarządu w sprawie zalegalizowania 
związku i zatwierdzenia statutu przez 
sąd powiatowy w Weiherowie. 


Norweski konsul w Gdvni. 

Jak donosi „Gazeta Gdańska“ pan 
Prezydent  Rzeczypospolitei udzielił 
exeqiiatur p. Finarowi Nielsenowi, kon- 
sulowi honorowemu królestwa Norwe- 
gii na obszar starostw Puck i Weihe- 
rowo województwa pomorskiego z 
siedzibą w Gdyni. 


Zatoniecie gdańskiego parowca. 

Dnia 13 b. m. parowiec gdański 
„Marie Therese“ zderzył się we mgle 
przy wschądniem wybrzeżu Anglii z 
ang. parowcem „British Eart'. „Marie 
Therese'' zatonęła po 10 minutach, za- 
łoga została wyratowana. Parowiec 
gdański był przeznaczony z ładunkiem 
angielskiego węgla do Cazliar. Nale- 
żał do Behnke i Sieg i został nabyty 
w r. 1900 w Marsylii. Ładowność netto 
jego wynosiła 962 ton, natomiast deod- 
weight (nośność) 2600 ton. 

Parowiec należał do szczęśliwie 
zbudowanych i praktycznych ze wzglę- 
du na warunki pomierzania (niskie o- 
płaty portowe!) statków, wobec czego 
właścicieli jego przez zatonięcie tego 
statku dotknęła poważna strata. Kapi- 
tanem statku był Gerowski. 


Kronika światowa. 


DANIA. 

Ruch w porcie Kopenhagi w stycz- 
niu. W styczniu r. b. zawineły do por- 
tu ogółem 1244 statki o łącznej łado- 
wności 416,143 ton rej. netto. Wśród 
statków tych było 856 duńskich o ł. ład. 
246,527 t.. 210 szweckich (47,079 t.), 
norweskich 13 (11,467 t.), angielskich 
24 (34,557 t.), niemieckich 81 (28,002 
t.), fińskich 18 (17,945 t.), holenderskich 
24 (11,034 t.), amerykańskich 3 (10312 
t.), gdańskich 4 (1597 t.), islandzkich 4 
(2458 t.), estońskich 3 (713 t.), po ie- 
dnym; grecki 1758 t., portugalski 1038 
t. belgijski 843 t., francuski 813 t. 


l 39, 
Stan lodów na Bałtyku. 
Żegluga ra południowym  Baltyka 


odbywa się obecnie bez przeszkód. 
Jedynie w kanale królewieckim czyn- 
ne są łamacze lodów. Porty łotewskie 
na otwartym Bałtyku—Lipawa i Win- 
dawa sa również. wolne od lodów, 
natcmiast do Rygi wprowadza statki 
nowy silny łamacz łotewski Krischjahn 
Waldemar zbudowany w Anglii. Najwię- 
ksze skupienie lodów znajduje się u 
przylądka Domesnes przy wejściu do 
zatoki Ryskiej od zachodu. 

W zachodniej części zatoki Fińskiej 
wiatry wschodnie częściowo oczyściły 
powierzchnię od lodów. Port Tallinu 
(Rewel) pest otwarty. zastępując dla 
ładunków niedostępny iuż przeszło od 
miesiąca Leningrad. 

W środkowej części zatoki Fińskiej, 
w okolicy wyspy Hogland uwięzione 
zostały w styczniu liczne parowce 
niemieckie. Wmarznięcie tych statków 
w lody zatoki było poważną klęską. 
Tylko część statków udało się oswo- 
bodzić przy pomocy łamaczy lodów 
fińskich i estońskich, oraz niemieckie- 
go pancernika „Hessen“. Załogi uwię- 
zionych statków już zdołały spalić 
cały węgiel i częściowo głodowały. 

Wina za tę kięskę spada nie tyle na 
szumne jak zwykle komunikaty bol- 
szewików o podtrzymaniu łamaczami 
żeglugi do Leningradu przez całą zimę 
(znamy siłę wyobraźni komunikatów 
sowieckich) ile na niesumienne i świa- 
domie lekkomyślne rozszerzanie, a na- 
wet powiększanie sowieckiego optymi- 
zmu w fachowej prasie niemieckiej. 
Przez dwa miesiące hamburska .„„Han- 
sa“ rozgłaszała i zapowiadała żeglugę 
przez całą zimę do Leningradu przy 
pomocy tamtejszych łamaczy lodów. 
Podawano daty, kiedy oczekiwać będą 
łamacze „na krawędzi pola lodowego“ 
— do trzech tygodni naprzód. A gdy. 
nastąpiły bynajmniej nie wyjątkowe 
mrozy tegoroczne, a kilkanaście stat- 
ków niemieckich utknęło w lodach, za- 
pewniło się czytelników. że teraźniej- 
sza zima jest wyjatkowo ostra i spra- 
wa wyczerpana! W rzeczywistości zi- 
ma tegoroczna jest łagodna również 
nad zatoką fińską, tylko że pamiętać 
należy, iż wschodnia połowa zatoki Fiń- 
skiej na l-go stycznia przestaje być 
dostępna dla żeglugi i utrzymanie ła- 
maczami żeglugi do Leningradu przez 
Styczeń do marca jest zagadnieniem 
jeszcze nierozwiązanem. 

Port Hangö jest port jedyny w 
Finlandii czynny przez całą zimę 
(przy pomocy łamaczy lodów). Nie- 
przybycie na czas z Holandii nowego 
iamacza  „Jaakarhu* uniemożliwiło 
dalsze utrzymanie żeglugi do Mänty- 
luoto i zmusiło do skupienia wszyst- 
kich łamaczy przy wybrzeżu południo- 
wo-zachodnim. 4 

Na wschodniem wybrzeżu Szwecji 
żegluga utrzymuje się przy pomocy 
łamaczy lodów, z wyjatkiem portów 
zatoki Botnickiej, gdzie żegluga jest 
zamknięta. 


Podróż bez zalogi 
przez Aflaniyk. 
E 


Sportowiec francuski p. Alain Ger- 
bault odbył w r. 1923 podróż sam na 
sam- poprzez Atlantyk na małym ża- 
giowcu „Firecrest“. Podróż ta ma wy- 
bitne cechy czynu bohaterskiego i śmia- 
ło może być postawiona narówni z że- 
glugą samotną kapitana Slocuma do- 
koła Świata. P. Gerbault również dąży 
do opasania na swym małym yachcie 
światowej wstęgi Oceanu i przebył już 
drogę dalszą z Nowego Yorku do Pa- 
namy i stamtąd ku wschodnim grupom 
Polinezji. Podróż przez Atlantyk Alain 
Gerbault wykonał bez zawijania po 
drodze na jakiekolwiek wyspy wobec 
czego iego podróż jest również rekor- 
dem światowym co do długości samot- 
nego żaglowania. Slocum przebywał w 
swej podróży dokoła Świata odcinki, z 
których najdłuższy wymagał 72 dni 
czasu. Tymczasem  Gerbault żeglował 
przez dni 4101 bez wypoczynku, w 
warunkach trudniejszych. nieraz tra- 
gicznych. Podróżą jego słusznie mogą 
się chłubić Francuzi. 


Droga przez Atlantyk. 


Droga przez Atlantyk w kierunku 
od Europy ku północnej Ameryce na- 
stręcza dla żaglowców, zwłaszcza 
mniejszych, wiele trudności. Droga pół- 
nocna prowadzi pod prad i wiatr ku 
mglistym brzegom nowej Funlandji Ta 
drogą żeglewali: Normanowie, rodak 
nasz Jan Scolnus. Cabot. 

Południowa droga prowadzi łukiem, 
dla wykorzystania stałego pasatu pół- 
nocnho-wschodniego, poprzez Dbezdży- 
sta okolicę wodorostów (morze Sar- 
gasso) aż prawie ku wyspom Baham- 
skim, na jednej z których jako na 
wschodnim brzegu Indii wylądował w 
r. 1492 Krzysztof Kolumb. 

Południowa droga, o ile ją przedłu- 
żyć aż ku wschodnim brzegom Ame- 
ryki Północnej jest znacznie dłuższa, 
lecz z wyjątkiem ostatniego odcinka 
poprzez prąd Zatokowy, iest łatwiejsza, 
o ile się nie napotka przewlekłej ciszy 
nad morzem Sargasso. 

' Te ostatnią drogę wybrał Alain Ger- 
bault, który żeglował z Riviery fran- 


II 


cuskiej nad morzem Śródziemnem, po- 
przez cieśninę Gibraltarską do Nowe- 
go Yorku. Południowa droga była dla 
niego jedyną możliwą. 


Poprzednie przebycia Atlantyku 
bez załogi. 


Przebycie północnego Atlantyku z 
zachodu na wschód przedstawia znacz- 
nie mniejsze trudności, gdyż w wyż- 
szych szerokościach liczyć można za- 
wsze na wiatr i prąd ze składowa za- 
chodnią. 

Prócz tego na tej drodze znajdują 
się Azory, znakomita stacja wypoczyn- 
kowa. > 

To też w podróżach bezi załog Ame- 
rykånów Słocuma i Blackburna przeby- 
cie Atlantyku z zachodu na wschód, z 
zawinięciem na Azory, nie uchodziła 
za część trndniejsza ich podróży. Naj- 
dłuższy przebieg w tych podróżach nie 
przewyzszał 2,000 mil. 

Droga ztateczku p. Gerkault wyno- 
siła 4.500 mil morskich Z tego widać 
zriaczenie podróży jego w stosunku do 
poprzednich podróży przez Atlantyk 
tego rodzaju 


Historja p. Gerbault. 


Alain Gerbault spedził lata mło- 
dzieńcze w pobliżu Saint-Malo w Bre- 
tanji, lecz rie pochodzi z rodziny bre- 
tońskiej, a zawodowi rybacko-żeglar- 
skiemu przyglądał się tylko jako widz. 
Szkolne lata spędził w internacie 
Liceum Stanislas w Paryżu, sam uwa- 
ża te lata odgrodzenia od przyrody za 
stracone dla siebie. Kształcił się na in- 
żyniera Podczas wojny został lotni- 
kiem. Dopiero wzmiesienie się w po- 
wietrze. ponad chmury, otworzyło mu, 
jak twierdzi sam, całe ubóstwo siedzą- 
cego życia. Wojna, powiada Gerbault, 
zriusiła go opuścić cywilizacię. 

Ostatecznie zadecydowało przeczy- 
tanie książki Jack Londona: Zegluga 
„Snarka“, użyczona przez zaprzyiaź- 
nionego lotnika-Amerykanina. A. Ger- 
bault postanowił szukać, zaraz po za- 
kończeniu wojny światowej łodzi żaglo- 
wej, któraby odpowiadała wymaganiom 
żeglugi dokoła Świata bez załogi. 


Wymagania dla yachtu żeglującego 
bez załogi. 
Poza ogólnemi warunkami mocy, 
stateczności i łatwości w obsłudze ist- 
| 
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>odróże morskie i sport wodny 


nieje. warunek bardzo ważny dla 
yachtu dla dalekiej samotnei żeglugi, 
któremu bezwzględnie odpowiadać po- 
winien: samosterowność. 

Prawidłowo  sprojektowany yacht 
przy odpowiedniem rozmieszczeniu cię- 
żarów i odpowiedniem ożagleniu po- 
winien utrzymywać nadany mu w sto- 
sunku do wiatru kierunek. Kierunek 
wiatru może powoli się zmienić, na- 
tenczas i yacht zmieni stopniowo o od- 
powiedni kąt swój kierunek biegu, ie- 
dnak w stosunku do kierunku wiatru 
będzie miał stały kierunek. np. półwia- 
tru, gdy bieży pod kątem 90 stopni do 
kierunku wiatru, ćwierć wiatru, gdy 
linja biegu stanowi 45 stopni do kierun- 
ku wiatru, trzy czwarte, gdy wiatr 
wieje między kierunkiem tylnym a bc- 
czym. wreszcie z wiatrem, albo „przeć 
wiatrum', gdy yacht biegnie w kie- 
runku wiatru. 

Większość małych żaglowców mo- 
że przy prawidłowem wykorzystaniu 
pola żaglowego i rozmieszczeniu cię- 
żarów ruchomych, sterować bez pomo- 
cy sternika, lecz tyłko przy kietunkach 
mniejszych aiż 90 stopni, czyli przy 
biegach ciasnych, gdy żagle są przy- 
ciągnięte. Przy kierunkach natomiast 
ponad 90 stopni (szeroki wiatr i z wia- 
trem) tylko zupełnie wyjątkowe yachty. 
idealnie skompensowane i wystudjo- 
wane przez żeglującego mogą przy pe- 
wanej siłe wiatru również sterować bez 
sternika. 

Najwięcej znanym przykładem ta- 
kiego yachtu jest „Spray“ kapitana 
Slocuma, na którym, odbył on nodróż 
naokało Świata. Mógł on tip. pozosta- 

ać w kajucie przez 48 godzin, nie do- 
tykaiac kierownicy steru, żaglowiec 
zaś sterował sam. 

(Ciąg dalszy nastąpi.) 


Spori mołorowy. 


Ze statku rybołówczego — moto- 
rowy yacht luksusowy. 


W r. 1922 miał być wykończony na 
stoczni Fellows w Great Yarmouth, w 
Anglii statek rybołówczy. Gotowy ka- 
dłub został jednak nabyty przez p. 
Glentanar i przebudowany na yacht 
motorowy. 


20 lutego 1926. 
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„Pliosaurus”, — tak się obecnie na- 
zywa yacht, może. swemi znacznemi 
wymiarami przypomina nieco zwierzę 
przedpotopowe, okazał się jednak zna- 
komitym statkiem dla dalszych podró- 
ży. Osobliwością jego iest wbudowa- 
nie aż 3 motorów. | większego i2 
mniejszych. Każdy z motorów ma o- 
sobna śrubę. Ponieważ wszystkie trzy 
motory, działając jednocześnie, udzie- 
lają statkowi szybkość nie większą niż 
9 węzłów, czytelnik się domyśli, że 
zastosowanie aż trzech motorów ma in- 
ne przyczyny niż zonienie za szybko- 
ścią. 

Właścicie! yachtu musi być czło- 
wiekiem praktycznym i oszczędnym. 
W portach i przy krótszych przejażdż- 
kach uruchamia on jedynie dwa mo- 
torki pomocnicze 60-konne typu Kel- 
vauin. W dalszej podróży pracuje wy- 
łącznie główny motor, sześciocylindro- 
wy  czterotaktowy Diesel, nadając 


yachtowi szybkość 772 węzła. W razie 
awarii lub walki z prądem i przeczną 
falą uruchamia się również dwa mo- 
tory pomocnicze. , 

Dzięki takiemu urządzeniu szczędzi 
sie również wiele na utrzymaniu załogi 
maszynowej, która jest minimalną. 
Szczędząc na paliwie „Pliosaurus', 
który bierze po 15,500 litrów, -może 
odbywać dalsze: podróże. 

Odbyte dotychczas podróże 
wzdłuż zachodniego wybrzeża Szkocii 
iz Anglii na morze Śródziemne wska- 
zuią, że ten yacht motorowy nie za- 
wiódł konstrukcyjnie. Wyporność jego 
wynosi 157 ton przy długości 28m., 
szerokości 6,17 m. i 3,05 m. zagłębienia. 

Urządzenia wewnętrzne cechuje wy- 
goda i praktyczność, którą tak odzna- 
czają się Anglicy. Niewątpliwie też 
„Pliosaurus'* jest w swej wielkości je- 
dnym z najtańszych w ekspsoatacji sta- 
tków wycieczkowych. 


Z prasy. 


Styczniowy numer „Morza“, inte- 
resujący i wspaniale ilustrowany uka- 
zał się z pewnem spóźnieniem, wobec 
czego późnimy się z wzmianka o nim. 

Treść numeru: T. Bogdan. Budżet 
naszej marynarki handlowej na rok 
1926. — Alfred Siebeneichen. Rok ubie- 
gly w stosunkach polsko-gdańskich. — 
Radosław Krajewski. $. p. Stefan Że- 
romski, pieśniarz morza. — Stanisław 
Przybyszewski. Fragment z poematu. 
— Promocja w oficerskiej szkole ma- 
rynarki wojennej. — Jnż. A. Pauly. Ła- 
macze lodów. — J. Kleinot-Turski. W 
obronie statków parowych w żegludze 
europejskiej. — Józef Boreyko. Flo- 
tylla rzeczna. — T. Stecki. Szczury na 
statkach. Alfred Siebeneichen. Ko- 


mitet doradczy przy M. S. Z. do spraw 
polsko-gdańskich. — 


Mariusz Zaruski. 


Yacht-Klub Polski. — Z wydawnictw. 
— Bolesław Ślaski. Reda, Reid czy 
Rejda — Stefan Jarocki i Helena Bu- 
dzyńska: Dział oficjalny L. M. iR. Z 
prasy. Ważniejsze wiadomości z ostat- 
niego miesiąca. 

Organ Ligi Morskiej i Rzecznej 
„Morze* w ciągu piętnastu miesięcy 
istnienia rozwiną! się Świietnie, prze- 
wyższając treścią i szatą zewnętrzną 
analogiczne pisma. zagraniczne. Zbliżo- 
ne charakterem pisma są to: francuskie 
„La Mer“ i włoskie „L'idea marinara“ 

Polecamy całkowicie naszym czy- 
telnikom prenumeratę wszechstronnie 
redagowanego i obficie ilustrowanego 
„Morza“, mającego na celu doniosłe 
zadanie propagandy żeglugi morskiej 
wśród najszerszych kół czytelników. 


Masz wywóz morzem, 


Objaśnienie skrótów: par. — parowiec, 
żagl. — żaglowiec, żagl. z mot. — żaglowiec 
z motorem, hol. — holownik, licht. — lich- 
tuga (berlinka) morska, mot. — motorowiec. 

Ang. — angielski, belg. — belgijski, duń. 
— duński, est. — estoński, fr. — francuski, 
fsk. — fiński, gd. — gdański, hld. — holen- 
derski, lit. — litewski, łot. — łotewski, niem. 
— niemiecki, norw. — norweski, pol. — polski, 
szw. — szwecki. 

Maklerzy: (Art) — Artus (Bi S) — 
Behnke i Sieg, (Bg) — Bergenske, (D-S) — 
Danziger  Schittahriskontor, (Gw.) — Gans- 
windt, (Hg.) — Hartwig, (Lez) — Lenczat, 
(Pw) — Rite. (Rhd.) — Reinhold. 


Liczby oznaczają ładowność statków w 
tonach netto (1 tona — 2,83 m5), 


Wywóz polskiego węgla przez 
port gdyński. 


(Wyłacznie w ruchu gdyńskim liczby 
oznaczają tony 1000 kg. towaru). 
8. I: LM par. Sensal 740 do Mal- 
mó (B i 8). 
9. I]. gd. par. Balticum 845 do Mai- 
mó (B i 9). 
11. [I szw. par. Nordóst 1460 do Ud- 
devalla (B i 9). 
11. I. gd. par. Marie Siedler 505 do 
Faaborg (Rhd). 
12. II. norw. 
Kłajpedy (Pw). 
12. Ii. niem. par. Gerda Kunstmann 
880 do Hasnesund (Rhd). 
14. H. lit. par. Stephanie 940 do 
Karlskrony (Elibor). 


Statki powyższe wywiozły łącznie 
6i13 ton węgla. 


par. Velaug 748 do 


Wywóz polskiego węgla przez 
port gdański. (9—15 lutego) 


9 lut.: niem. par. Venetia 507 do 
Grenaa (Art.), szw. hol. Holger z licht. 
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FINLANDJA. 


Szwedzi opuszczają marynarkę fiń- 
ską. Dowodzący wojenną marynarką 
Finlandii v. Szulc podał się do dymisji. 
Powodem jest niezdanie egzaminu z 
języka fińskiego. Cały szereg oficerów 
marynarki wojenne opuszcza również 
służbę z powodu niedostatecznej zna- 
jomości języka fińskiego. 


YMIOH 


Ruch portu Lipawy. W tygodniu od 
7 do 15 lutego zawinęło 15 statków o 
łącznej ładowności 7.112 ton rei. netto, 
odpłynęło zaś 9 o łącz. ład. 3,915 t. rej. 
netto. Statki na wejściu przyniosły: 
węgla polskiego 4,720 ton, niemieckiego 
(z Roterdamu) 2,950 ton, śledzi 1000 
beczek z Yarmouth i ok. 1700 różn. to- 
warów. Statki na wyjściu były próżne; 
z poprzednim oraz drobnym ładunkiem. 


Frachty węglowe. w lutym trochę 
spadły. Do Danii i południowej Szwe- 
cji wynosiły 6—6/3 sh za tonę. do Ry- 
gi 6/9 za tonę. 

Wywóz tartego drzewa do Anglii 
ożywił się. Do portów wschodniego 
wybrzeża Anglji płacono 38/6—41 sh 
za standard. Do portów zachodnich 10 
proc. więcei. Do Holandii 19 fl. aa 
standard; 9,3 fl. za load podkładów, 7 
fl. za m? okrąglaków. Słupy telegra- 
liczne do Belgii 10/6—11 sh, do za- 
chodniej Anglii 48 sh za m8. 


Wywóz zboża i cukru osłabł znacz- 
nie. Frachty na pszenicę do Londynu 
wynosiły 10 sh za tonę, do Finlandii 
10—11 sh. Cukier do Lipawy 9 sh za 
tonę.. 


Halfta III. 472 do Ystadu (B i S), szw. 

par. Amity 537 do. Fielsingborgu (B i 
S) łot. par. baświia 242 do Lipawy 
(Be). 

10 lut.: duń. par. Bothal 1223 do 
Ystadu (Rhd.). szw. par. Astrid 660 do 
Karlshamnu (B iS). duń. par. Roma 
707 do Kopenhagi (Bg). 

ji lut.: szw. par. Dagmar 647 do 
Sztokholnn, gd. par. Etzel 593 do Li- 
pawy (B i S), duń. par. Danery 938 do 
Kióge (Bg). 

12. lut.: duń. par. Irene Marie 1116 
do Rouen (B i S), szw. par. Erik 123 
do Karlskrony (B i S). nien!. par. Ha- 
rald Becker 1476 do Kopenhagi (Rhd). 

13 lut.: łot. par. Kurland 428 do 
Kłajpedy (Bg), niem par. Artur Kunst- 
mann 1843 do Genui (Art), łot. par. 
Gauja 595 do Lipawy (Bg). 

14 lut.: szw. par. Fyglia 979 do Ysta- 
du (B i S). szw. par. Excelsior 871 do 
Góteborgu (B i S), szw. par. Helmond 
771 do Norrkópingu (B i S). 

15 lut.: szw. par. Orania 1084 do 
Góteborgu (B i S), niem. par. Hinrich 
Steenbock 166 do Simrishamnu (Rhd). 
(GA kę Kave 892 do Sztokholmu 

i 


Statki powyższe wywiozły łącznie 
3,400 ton wegla. 


38. 


Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański. (0—15 lutego). 

9 lut.: duń. par. Frankrig 778 do Ty- 
nedocku (Bg), duń. par. Katholm 827 
do Manchesteru z drz. i tow. (Rhd). 

10 lut.: niem. par. Cygnus 510 da 
Dordrechtu (D — S), duń. par. Ingeborg 
710 do Manchesteru (Bg). 

11 lut.: duń. par. Belgien 1178 do 
Tynedocku (Bg), niem. żagl. z mot. Else 
Kiihnke 164 do Douglasu (Bg), niem. 


par. D. W. C. Frohne 189 do Kióge 
(Pwe). 
32 lut.: niem. par. Bavaria 553 do 


Wiirzelburgu n. Renem (D— S), gd. 
par. Edith Bosselmann 291 do Rotter- 
damu z drz. i zb. (Rhd). 


13 lut.: gd. par. Echo 555 do Antwer- 
pii z drz.. tow. i owcami (B i S), ang. 


METTE ARZ POL SEK 


Nr. 7. (119) 1926 r. 


par. EHstone 793 do Londynu (Shaw), 
duń. par. J. C. Jakobsen 793 do Ko- 
penhagi z tow., drz. i końmi (Rhd), 
ang. par. Hajue 574 do Leith z tow. i 
drz. (Rhd), szw. par. Korrie 872 do 
Grangemouth (Bg). 

Statki powyższe wywiozły łącznie 
19,800 m*% drzewa. 


Wywóz polskiego zboża przez port 
gdański. (0—15 lutego). 
12 lut.: gd. par. Edith Bosselmann 
291 do Rotterdamu z drz. i zb. (Rhd). 
Statek powyższy wywiózł 250 ton 
zboża. 


Cukru ani produktów naftowych w 
sprawozdawczym tygodniu snie wy- 
wieziono. 


Ruch okretowy w 
Ruch okretów 


Do Gdańska Z Gdańska 


porcie gdańskim. 
przewidywany. 


da : t kręt. 

zawinął, zawinie odpłynie Nazwa okrętu Ea Ó 
data | skąd dokąd | data 8. 
1. 8.| z Lipawy do Nowego Jorku | 2. 8.| Lituania Baltic-America-Line 
22E . 8 28. 8.| Estonia A 
22. 2.| „ Londynu „ Londynu 26. 2.| Smoleńsk Ellerman i Wilson 
1. 38.| „ Hull „ Hull 5. 8.| Kowno Lines Agency Coy Ltd. 
8. 3,| -„ Londynu „ Londynu 12. 8.| Smoleńsk 4 
15. 38.| „ Hull „ Hull 19. 3.| Kowno 3 
23. 2.| „ Londynu „ Kłajpedy Lipawy|24. 2.| Baltriger United Balt. Corp. 
27. 2.| „ Lipawy „ Londynu ZZA 5 H 
2. 8.| „ Londynu » KłajpedyiLipawy| 3. 3.] Baltara 
6. 3.| „ Lipawy „ Londynu 6. 3. z 3 
9. j „ Londynu „ KłajpedyiLipawy, 10. 3.| Baltriger 
13. 3. „ Lipawy „ Londynu 13. 3. - z 
16. 2 „ Londynu O ZEK Ta 3.| Baltara = 
20. 3.| „ Lipawy „ Londynu 0. 3. E Ą 

Wodostany Wisły. 

Luty Daty: | [2 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 
Kraków —221 |-218 |-214 |—215 |-215 |-220 |--220 
Zawichost 159 160 167 171 171 165 | 160 
Warszawa 20ł 182 172 173 176 178 | 177 
Płock 216 213 195 177 170 165 168 
Toruń 235 223 219 202 184 178 179 
Fordon 240 227 224 216 196 188 186 
Tczew 228 261 244 238 228 204 190 
Ujście (Schiewenhorst) 220 230 230 220 200 | 210 | 220 


Sport 


Wodny’ 


czasopismo, poświęcone sprawom 
wiośslarstwa, żeglarstwa 
i pływactwa. 
Bogato ilustrowane 


Prenumerata kwartalna zł 3. 


Konto w P. 
Warszawa, (Koszykowa 


Redaktor Józef R. Klejnot. 


Nakładem wydawnictwa „Żeglarz Polski", 


Okazowy egz. zł 1. 
6013. 
Telefon 250 -S5 


K. ©. 
rf. Ł=8 


Odbito w drukarni 


legare morsty À retmi 

onetylarzy i maklerzy okrętowi 
Urzędnicy portowi i brzegowi 
Urzędnizy i pracownicy zarządów dróg wad, 
Marynarze wojenni 

owrłówcy — vachismeni 


oraz 


Wszysty Przyjaciele żeglugi 
di czytują i abonują 


ZA Polskie 


(EE pismo 1 eh W Polsce, 


„Archiwum Rybactwa Polskiego“ 
miesięcznik 
wychodzi w Bydgoszczy. 
Prenumerata kwartalna 10,— zł. 
Adres administracji: 
Bydgoszcz, Zacisze 7. 


ŻEGLUGA NA WIŚLE 
LUDWIK SZYMAŃSKI 


Żeglarska 3. TORUŃ Tel.909 i 914 
4 własnych parostatków do holowania 
tratew i berlinek. 
Specjalność : holowanie tratew. 
Palowanie tratew własnemi 
kotwicami i linami. 
Parostatki wycieczkowe każdego czasu. 
Oddział spedycji lądowej. 
Urzędowa ekspedycja kolejowa 
w Toruniu, 

Spedycja towaru Transport mebli 


we własnych patentowych wyścieła- 
nych meblowych wozach. 


MAGAZYNOWANIE. 
Magazyny z bocznicami kolejowemi, 


ti 


Specjalne magazyny do magazy- 
nowania mebli. W czasie nawigacyj- 
nym własne przystanie w Tezewie 
— Gdańsku. 


„Hotel Centralny“ 
Tel. 16 Tczew, Rynek 2. Tel. 16. 
właśc. Stanisław Klarowski 
Wyborna kuchnia, 
Stare wina, 


Rzetelna obsługa I Rzetelna obsługa] 
Centralne ogrzewanie. 


„Pielgrzyma* w Pelplinie. 


